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The engine that is the subject of this invention is of the barrel type, and its shaft is tubular or solid, straight, 
and surrounded by an even number of uniformly distributed twin pistons. At the opposite ends of said twin pistons, 
affixed to flanges, are the corresponding cylinders, which are diesel or combustion-powered. 

In order to take on a continuous circular motion imparted by the elemental back and forth motion of the 
twin pistons, the shaft passes at a slant through the central portion of an attached plate built into a two-part hub 
equipped with appropriate guidance devices and thrust bearings. 

Since this plate has as many arms as there are twin pistons, in order to drive the former, each of the latter is 
equipped with a sort of slide that takes on a semi-rotary floating motion that provides substantial mechanical 
advantages. 

The characteristics and advantages of the invention will be better understood with reference to the 
embodiments illustrated by the attached figures, which are provided as non-limiting examples and do not preclude 
variants modeled on those designs. 

Figure 1 shows a diametral section of a valve engine according to the invention. 

Figures 2a and 2b refer to one of the twin pistons of this engine. 

Figure 3 shows a lengthwise diametral half-section of a valveless engine according to one variant of the 
invention. 

The shaft 1 is perfectly straight and has no crank or similar mechanism. It is driven by a star plate 2 through 
whose center the shaft 1 passes at a slant. 

Acting simultaneously on the star 2 are an even number of identical twin pistons, such as 3-3', distributed 
uniformly around the shaft 1, axially to the two fixed cylinders 4 and 4' that correspond to them, respectively. The 
respective cylinders 4 and 4' of pistons 3-3' have their valve and ignition control suitably adjusted in sequence to 
achieve the following result, repeating, with a timing delay, for all 3-3' / 4-4* groups of the engine, by means of a 
similar adjustment of the valve and ignition controls in the cylinders corresponding to said pistons. During the first 
half of a complete double stroke by a 3-3' group, the motion of one of the pistons in its cylinder develops drive 
thrust that, when transmitted to the other piston, allows it to exert compressive force in its cylinder. These roles are 
naturally reversed when the twin piston moves from the first to the second half of its complete stroke. 

The star 2 is built into a device that provides its central guidance by a two-part hub comprising a roller 
bearing 5 and two thrust ball bearings 6 and 6'. Due to the central bearing 5, the thrust bearings 6 and 6' do not have 
to work in a plane perpendicular to their tracks. 

On each side of this device, the drive shaft 1 passes through two flanges 7 and 1\ which comprise ball 
bearings 8 and 8' and thrust bearings 9 and 9'. 

Two other bearings 10 and 10' positioned at the ends of the shaft 1 complete the guidance of said shaft. 

These are the mechanisms that enable the collective transformation of the alternating motions of pistons 3- 
3' into a continuous rotation motion of the shaft 1 under optimal mechanical conditions and with a minimum of 
friction. 

Note that the opposing action of the pistons 3-3' almost entirely eliminates first and second degree 
reactions. 

Also note that judiciously placed reinforcements of the metal make it possible to further complete the 
aforementioned balance of forces. 



In short, the above data are for information only and it is possible to depart from it if, in a particulai 
embodiment, there is a potential for achieving the maximum recommended usage speeds for the thrust ball bearinzr 
In that case, plain thrust bearings, such as Mitchell bearings, for example, could be used. 

For the solid shaft illustrated in the figure, it is possible to substitute a hollow shaft, which may be 
appropriate for use under certain circumstances. 

The star 2 comprises as many arms 12 as the engine has twin pistons 3-3', and between the pistons of each 
pair, in order to drive the star 2, there is a sort of built-in slide 16, whose motion is particularly advantageous, 
because it is a floating semi-rotary motion. This is a gentle motion, resulting in minimum wear, which further lends 
itself to excellent lubrication. 

Still other advantages arise from the relatively great length of the pistons. This results in minimizing the 
unit pressure exerted on the surfaces and greatly facilitates their cooling. 

However, the mobile devices that compose the engine retain the advantage of lightness, which eliminates 
the drawbacks of imbalance and the effect of inertia on the machines. 

The cylinders form perfect bodies of revolution and the valve cages installed at one of their ends have 
openings that are not perpendicular to the axis, which promotes a circular scavenging that efficiently contributes to 
proper evacuation of waste gases. 

The scavenging ftirther provides advantageous uniflow conditions. Not only does the engine have overall 
symmetry with respect to a lengthwise diametral plane, but also considerable symmetry with respect to its mid-plane 
cross-section. 

Since they are all identical, the cylinders are economical to use, regardless of their number. There is a very 
broad choice in determining the amount that is most appropriate for a given engine. The only numbers that are not 
advisable are even numbers that are multiples of four, which would subject the slides to excessive axial motion. 

The cylinders are perfectly parallel and distributed in a barrel parallel to the shaft 1. Their open end is built 
into a flange 7 and 7' whose central portion comprises the appropriate thrust bearings and ball bearings. 

At its opposite end, each of the cylinders has a valve cage 1 1-1 1' fit tightly onto a scavenging manifold 12- 
12' between the cylinder and the valve guide 13-13'. Said guide is equipped with an appropriate thread. 

The assembly composed of the flange and the manifold is pinned to the drive shaft 1, which it maintains 
through the intermediary of the four aforementioned bearings 8-8' and 10-10'. 

The two cylinder flanges are maintained at the desired distance by spacers and the engine housing 
contributes to maintaining the cohesiveness of the assembly. 

The two cams 14 and 14', which are placed on the drive shaft in front of each scavenging manifold, may be 
sufficient to control the valves. 

Each cam activates the valve lifters 15-15', one after the other, by means of a rocker arm that controls the 
valves of each cylinder. 

Ignition is provided by one or two devices of either the distributor-cap type or the magneto type, which 
require no explanation, since they are not part of the invention. 

However, a different type of ignition may be substituted, composed of an appropriate number of contact 
breakers (which may be equal to half of the number of cylinders). In this system each of these powers a high voltage 
ignition coil, with each output connected to a spark plug placed on each cylinder in 180° opposition. 

Using the principle of firing ignition, the invention could also use a line to connect two successive 
cylinders at the appropriate moment. Said line may or may not comprise a control valve. The lines in question could 
then discharge into one of the cylinders at the desired height, in order to ignite the subsequent cylinder at the 
appropriate time. 

These lines may or may not be equipped with compressor valves to avoid any back flow. 

As a simple and adequate cooling mechanism, the invention further provides for a flow of air produced by a 
turbine fan placed on the drive shaft and located in the middle of the fins of a group of cylinders. Baffles or 
manifolds could be installed to guide the cooling air to the machine. 

The scavenging air also very efficiently contributes to the internal cooling of the engine. If necessary, it 
would be possible to use liquid cooling, which would be very easily adaptable to this device. 

As with cooling, there is a very broad choice for lubrication, and the choice that has been made here is non- 
limiting. According to this example, a circular groove supplies the engine hub. In addition, there are passages inside 
the arms of the star 2, for lubricating not only the roller bearings, but also the thrust bearings, slides, and pistons. 

An appropriate oil pump may supply lubricant liquid not only to the aforesaid lubrication groove, but to 
openings in the engine cylinders provided for that purpose. 



In addition to the valve engine using the aforementioned designs, the invention allows for a valvelec: 
engine, modeled on these, providing, as a non-limiting example, the general characteristics indicated in the above 
description. 

To produce the valveless engine, half of which is illustrated in Figure 3, the primary modifications to be 
made would be, for example, the following: 

The distribution of the scavenging and evacuation would be achieved by means of a sleeve that may or may 
not be controlled by a mechanism of the type described above. 

A disc would be installed on each side of the engine hub, slanted with respect to the drive shaft, and placed 
between fixed stops. Each of these discs would be pierced with as many openings as there are sleeves to be 
controlled. 

A pin would be placed in each opening to impart the desired floating motion to the sleeves. 

In this type of engine, it would be advantageous to conduct the scavenging in the reverse direction to the 
one used in the engine described above, in other words, the scavenging would occur from the center toward the ends 
of the cylinders, and the exhaust would be placed at the two ends of the engine. 

The engine variant would also borrow many construction details from the valve engine described above, 
which would require no alterations. However, in its essentials, its composition would be characterized by Figure 3 
and the following respective legend: 

1. Straight drive shaft 

2. Star 

3 and 3'. Opposing pistons 

4 and 4'. Opposing cylinders 
5. Guidance bearing 

6 and 6'. Star thrust bearings 

8 and 8'. Guidance bearing of the shaft 1 

9 and 9'. Thrust bearing of the shaft 1 
12 and 12\ Scavenging manifolds 
16. Slide with guide 

18 and 18'. Discs 

19 and 19'. Exhaust manifolds 

20 and 20'. Exhaust and scavenging sleeves 

21 and 21\ Cooling sleeves 

Note that, since the hot part of the cylinder is placed at the ends of the engine, any mechanical assembly is 
cooled by the scavenging air. 

The invention for which two embodiments have just been provided has the considerable advantage of being 
equally applicable to two-stroke fuel-injected uniflow scavenging engines powered either by gas or by fuels 
commonly used for diesel engines. 

In addition to this general advantage, there are also a number of practical advantages, including the 
following: 

1. The drive shaft is perfectly straight. 

2. The construction of the engine, in any of the above variants, does not require more than twenty different 
special parts, which are practically all perfect bodies of revolution. 

3. The total number of parts is less than one-tenth the number required by a normal engine. 

4. The new engine is entirely mounted on five roller bearings and four thrust bearings. 

5. The new engine is simple and subject to only a minimum amount of friction. 

6. The balance is optimal and the cycle perfectly regular. 

7. The engine very easily achieves a very long stroke (one and a half times the bore, for example). 

8. The very long guidance of the pistons greatly promotes their cooling. 

9. The combustion chambers may be hemispheric in shape. 

10. A single valve per cylinder is sufficient to operate the first engine described, and example two operates 
with no valves. 

11. Clean air scavenging allows internal cooling of the engine. 

12. Uniflow scavenging provides total evacuation of waste gases. 

13. Cylinder loading is optimal and the very short length of the pipes have a diameter triple that of normal 

engines. 

14. The invention easily remedies engine power losses at high altitudes. 



15. Combustion in a cylinder is always directly opposed to compression in the associated cylinder (cf the 
same pair), which greatly promotes mechanical efficiency and engine flexibility. 

16. Its weight is very greatly reduced. The front surface and height are also reduced. 

17. Lubrication is very much simplified. 

18. As a result of certain conditions enumerated above, engine consumption is reduced to a minimum. 

19. Its very great simplicity allows for construction and maintenance at an exceptionally low cost price. 
Finally, to indicate the scope of the advantages of the invention relative to the construction and 

maintenance of this type of engine, we have done a special study of an engine that provides a concrete example, and 
whose practical conclusions may be applied to various levels of manufacturing of these same types of engines. 

This concrete case study (of a two-stroke, 12-cylinder engine) has provided a complete statistical report on 
the required special parts, which are largely interchangeable, compared to the number of commercially available 
parts. 

A. The following parts are special (but largely interchangeable): 

1. Twelve cylinders 

2. Twelve pistons 

3. Six slides 

4. One six-armed star 

5. One two-part plate 

6. One drive shaft 

7. Two flanges 

8. Two scavenging manifolds 

9. Twelve rocker arms 

10. Two rocker arm assemblies 

11. Twelve valve guides 

12. Two cooling turbine fans 

13. Two scavenging valve control cms 

14. One two-part crankcase 

This list shows that the number of parts totals 68, but there are only fourteen different models. 

B. The other commercially available parts, such as valves, springs, rollers, thrust bearings, retainers, studs, 
nuts, screws, and bolts, are shown in the list below: 

1 . Twelve valves 

2. Two rollers with pins 

3. Five ball bearings 

4. Four thrust ball bearings 

5. Two yoke plate nuts 

6. Two cam nuts 

7. Six spacers with 12 nuts 

8. Ninety-six 8 mm bolts 

9. Thirty-six 5 mm bolts 

10. Thirty-six 7 mm nuts 

1 1 . Twenty- four 5 mm nuts 

12. Thirty-six 7 mm studs 

13. Twenty-four 5 mm studs 

This list shows a total of two hundred ninety- five parts, of which nuts and bolts comprise the majority. 

Of course the following must be provided: 

Either an ignition device with a distributor cap and spark plugs; 

Or a fuel-injection device with a pump and fuel injector. A scavenging device requiring only a fan. 

SUMMARY 

The invention concerns a diesel or combustion barrel engine, with or without valves, whose shaft is straight 
and tubular or solid, surrounded by an even number of uniformly distributed twin pistons and, more generally, 
concerns all engines with the following characteristics, taken separately or in various combinations: 

1 . Between the twin pistons, which have an elemental back and forth motion, and the coaxial shaft, which 
has a continuous circular motion, functioning as a connecting and motion transfer device, there is a slanted or "star" 
plate on the shaft side and a "slide," which has a semi-rotary floating motion, on each twin piston side. 
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2. Corresponding with the pistons mounted on either side of each twin piston according to 1 above, ♦here 
are cylinders affixed to flanges, powered by gas or diesel fuel, which operate in opposition in each group. 

3. The star according to 1 above is built into a two-part hub comprising essential guidance elements, roller 
bearings and thrust bearings. 

4. Attached to the cylinders that correspond to the twin pistons according to 2 above are valve cages whose 
openings are on a slant with respect to the axis and, by circular scavenging, promote optimal evacuation of waste 
gases. 

5. Scavenging is uniflow. 

6. Scavenging manifolds, attached to the flanges, and comprising bearings appropriate to the path of the 
drive shaft are tightly fit onto the cylinders according to 4 above. 

7. Valves according to 4 above are controlled by two cams placed on the shaft in front of each scavenging 
manifold. These cams activate valve lifters, one after the other, to control the valves in each group. 

8. Ignition may be provided by standard mechanisms, either by a magneto or a distributor cap. 

9. Ignition may also be provided by firing. 

10. Using high-voltage dual output coils, a number of contact breakers equal to half of the number of 
cylinders may also power spark plugs respectively assigned to the cylinders in 180° opposition. 

1 1 . Compressor valves may be used in lines in order to avoid back flow. 

12. Engine cooling may be provided by a fan, combined, if desired, with an appropriate baffle system (this 
mechanism is non-limiting). 

13. Also in a non-limiting matter, lubrication may be provided by a circular grove, supplying the hub, and 
comprising passages inside the arms of the star, thereby lubricating the roller bearings, thrust bearings, slides, and 
pistons. 

14. The valveless variant is based on the same designs as the valve engine and comprises the same 
aforementioned characteristics. 

Gauthier de Poix 
By proxy: 
P. Letheule 
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Moteur a deux temps a cyiindres multiples. 

M. Gauthier de POIX residant en France (Seine-et-Oise) . 

Demande le 4 janvier 1960, a 14 h 50 m , a Paris. 
Delivre par arrete du 18 juillet " 1966. 
(Bulletin officiel de la Propriete industrielle, n° 35 du 26 aout 1966.) 
(Brevet d'invention dont la delivrance a ete ajournee en execution de V article 11, § 7, 
de la hi du 5 juillet 1844 modifiee par la hi du 7 avril 1902.) 

Le moteur qui fait I'objeft de la presente inven- 
tion est du type a barillet, et son arbre est tubu- 
iaire ou plein, rectiligne, et entoure d'un nombre 
pair de pistons doubles uniformement repartis. 
Aux extremites opposees de ces pistons doubles sont 
fixes sur des flasques les cyiindres correspondants, 
alimentes pour fonctionner en Diesel ou a explo- 
sions. 

Pour prendre un mouvement circuiaire continu 
sous 1'effet des mouvements elementaires de va-et- 
vient des pistons doubles, I'arbre traverse en direc- 
tion oblique la partie centrale d'un plateau solidaire, 
incorpore* a un moyeu en deux parties pourvu 
d'organes appropries de guidage et de butee. 

Ce plateau comptant autani de bras qu'ii y a 
de pistons doubles, chacun de ces derniers est muni, 
pour d'attaque des premiers, d'une sorte de coulis- 
seau qui prend un mouvement semi-rotatif iou- 
voyant offrant des avantages mecaniques impor- 
tants. 

On comprendra mieux les caraoteristiques et 
avantages de I'invention en se referant aux exempies 
de realisation qu'en donnent les figures jointes, a 
titre non iimitatJf et n'excluant pas les variantes 
s'inspirant des memes conceptions. 

La figure 1 represente la coupe diametrale d'un 
moteur a soupapes conforme a I'invention. 

Les figures 2a et 26 se referent a un des pistons 
doubles de ce moteur. 

La figure 3 represente, en demincoupe diametrale 
pratiques dans sa longueur, un moteur sans sou- 
papes conforme a une dies variantes de i'invention. 

L'arbre 1 est rigoureusement rectiligne et ne com- 
porte ni vilebrequin ni mecanisme similaire. H est 
entraine en rotation par un plateau-etoile 2 que 
I'arbre 1 traverse centralement en direction oblique. 

Sur I'etoile 2 agissent simultanement des pistons 
doubles idenfciq.ues tels que 3-3', repartis uniforme- 
ment et en nombre pair autour de I'arbre 1, axiale 



ment aux deux cyiindres fires 4 et 4' qui leur 
correspondent respectivement, Les cyiindres respec- 
tifs 4 et 4' des pistons 3-3' ont leur commande de 
soupapes et d'allumage reglees convenablement 
en sequence pour obtenir le resulfcat suivant, se 
repetant au decalage pres pour tous les groupes 
3-3', 4-4' du moteur au prix d'un regkge simikire 
des commandes de soupapes et d'allumage effectue 
dans les cyiindres correspondent auxdits pistons. 
Durant la premiere moitie d'une course complete 
ailer et retour d'un groupe 3-3', le mouvement d'un 
des pistons dans son cylindre developpe une pous- 
see raotrice qui, transmise a 1'autxe piston, iui per- 
met d'exercer dans son cylindre un effort de com- 
pression. Ces roles sont naturefiement intervertis au 
moment du passage du piston double de la premiere 
& la seconde moitie de sa course complete. 

A I'etoile 2 est incorpore un dispositif qui en 
assure le guidage central par un moyeu en deux 
pieces comportant un roulement a galefcs 5 et deux 
bufcees a billes 6 et 6'. Grace au roulement centra! 
5, les butees 6 et 6' n'ont pas a travaifler dans un 
plan perpendiculaire a leurs cbemins de roulements, 
L'arbre moteur 1 -traverse, de chaque cote de 
ce dispositif, deux flasques 7 et T qui comportent 
des roulements a billes 8 et 8' et des butees 9 et 

Deux autres roulements 10 et 1C disposes aux 
extremites de l'arbre 1 ont pour effet de parfaire 
le guidage de cet arbre. 

Tels sont les moyens qui rendent possiWe la 
transformation collective des mouvements alteraa- 
tifs des pistons 3-3' en un mouvement de rotation 
continue de l'arbre 1, dans les meiHeures condi- 
tions mecaniques et au prix d'un minimum de 
frottements, 

II y a lieu aussi de remarquer que le fonction- 
nement en opposition des pistons 3-3' assure une 
elimination pratiquement totals des reactions du 



premier et du deuxieme degre. 
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On pent egaiement signaler que- des surepaisseurs 
• de metal judicieusement placees permettent de par- 
faire encore I'equilibre des forces dont on vient 
de faire mention. 

En bref, les donnees ci-dessus ont un caractere 
indrcatif, et on pourrait s^en ecarter si, dans one 
realisation, determinee, on eta it menace d'atteindre 
des vitesses maxima d'utilisation recommandees 
pour les ibutees a billes. On pourrait alors faire 
appel a des bufcees lisses telles que les butees Mit- 
chel par exemple. 

A i'arbre plein que reprisente 3a figure, on pent 
egaiement substituer un arbne creux, qui pent trou- 
ver son utilisation dans certaines circonstances. 

L'etoile 2 comporte autant de bras 12 que le 
moteur compte de pistons doubles 3-3', et entre 
les pistons de chaque paire est incorpore, pour 
i'entrainement de i'etoiie 2, une sorte : de coulisseau 
16 dont le mouvement est particulierement avan- 
tageux parce qu'rl est serai-rotatif louvoyant 
C'est un mouvement doux, entrain ant le minimum 
d'usure, et se pretant par surcroit a un excellent 
graissage. 

D'autres a vantages decoulent encore de la lon- 
gueur relativement grande donnee aux pistons : 
efle a pour effet de reduire au ininimmn ia pres- 
sion unitaire exercee sur les surfaces et d'en faci- 
liter grandement le refroidissement. 

(Les organes mobiles eomposant le moteur con- 
servent cependant favantage de ia legerete, ce qui 
evite aux machines les inconvenJents des desequi- 
litres et des effets d'inertie. 

Les cylindres Tealisent des corps de revolution 
parfaits, et les cbapelles de soupape menagees a 
une de leurs extremites presentent des lumieres 
non perpendiculaires & 1'axe, qui favorisenfc un ba- 
iayage circuiaire concourant efficacement a ia bonne 
evacuation des gaz braids. 

•Le baiayage realise d'aiileurs les conditions avan- 
tageuses de I'equicourant. Non seulement le moteur 
offre une symetrie d'ensemble par rapport a un plan 
diametral longitudinal, mais sa symetrie se remarque 
aussi par rapport a son plan median de section 
droite. 

Etant tous identiques, les cylindres sont d'em- 
ploi economique quel que soit ieur nombre. On 
dispose d'un tres grand cboix pour axreter celui 
qui convient le mieux & un moteur donne; seraient 
seuis a deconseiiler les nombres pairs multiples 
de quatre, qui soumettraient les coulisseaux, a un 
excessif mouvement axiaL 

Les cylindres sont rigoureusement paralleles, et 
repartis en hariHet parallelement a 1'arbre 1. Leur 
extremite ouverte s'encastre dans un flasque 7 et 7' 
dont i'amenagement central comporte des butees 
et des roulements a bilks appropries. 

A son extremite opposee, chacun des cylindres 
porte une chapefie de soupape ll-ll' serree sur 
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un coHecteur de baiayage 12-12' entre le cyiindre 
et le guide-soupape 13-13', ce guide etant tuurvu 
d'un fHetage approprie. 

L'ensemble constitue par le flasque et le coHec- 
teur est embroche sur 1'arbre moteur 1, qu'ii *nain- 
tient par rintermediaire des quatre rouiemeiits de- 
signes ci-dessus 8<ff* 10 et 10\ 

'Les deux flasques des cylindres sont tenus k 
ecartement voulu par des colonnettes et ie carter 
du moteur concourt au maintien de la solidarite 
de I'ensembie. 

A la commande des soup apes peuvent suffire les 
deux cames 14 et 14', qui sont placees sur Parbre 
moteur devant cbaque coHecteur de baiayage. 

Chaque came actionne tour a tour les poussoirs 
15-15' au moyen d'un cuibutenr commandant les . 
so up apes de cbaque cyiindre. 

L'allumage est realise par un seii ou par deux 
; dispositifs soit du type ! Delco, soit du type magneto, 
qui n'appellent pas de commentaires puisqu'ils sont 
etrangers a Tinvention. 

CeHe-ci pourrait cependant leur substituer un 
dispositif d'allumage different, constitue par un 
nombre approprie de rupteurs (qui peut etre egal a 
la moirie du nombre des cylindres), systeme ali- 
mentant cbacun- une 'bobine d'allumage a baute 
tension, cbaque sortie conneotee a une bougie pla- 
cee sur cbaque cyiindre en opposition de 180°. 

L'invention pourrait aussi, faisant appel au prin- 
cipe de i'aliumflge par ignition, utiliser une cana- 
lisation reunissant au moment import un deux cy- 
lindres successifs, cette canalisation pouvant com- 
porter ou non une soupape de commande. Les 
canalisations en question pourraient alors debou- 
ch er, dans Tun des cylindres, a la 'hauteur voulue 
pour allumer le cyiindre suivant en temps utile. 

Ces canalisations pourraient etre munies ou non 
de clapefcs permettant d'evdter toute communication 
en retonr. 

L'invention prevoit en outre, comme moyen de 
refroidissement simple et suffisant, i'utrlisation 
d'un courant d'air produit par une turbine-ventila- 
teur placee sur 1'arbre moteur et situee an milieu 
des ailettes d'un groupe de cylindres : des deflec- 
teurs ou des coDecteurs pourraient etre disposes 
pour guider i'air de refroidissement ainsi foumi a 
la machine. 

L'air. de baiayage contribue d'aiHeurs tres effi- 
cacement au refroidissement interne du moteur. E 
serait possible de lui appliquer, en cas de neces- 
site, un refroidissement par circulation de liquide 
qui lui serait tres facilement adaptable. 

On beneficie d'un tres large choix pour ie grais- 
sage comme pour le refroidissement, et le choix 
indique ici n'est pas limitatif. Suivant cet exemple, 
une gorge circuiaire alimente le moyeu du mo- 
teur, et H s'y ajoute des canaux fores a i'interieur 
des bras de 1'etoile 2, non seulement pour ie grais- 




sage des roulements, nrais pour cehii des butees, 
des coidisseaux et des pistons. 

line pompe a huile appropriee pent foumir le 
liquide lubrifiant, non seulement a la gorge de grais- 
sage prevue ci-dessus, mais a des orifices reserves 
a eel usage stir les cyb'ndires du moteur* 

Outre le moteur a soupapes utnisaiit les concep- 
tions exposees ci-dessus, I'iinvention permet, en s'ins- 
prrant d'eHes, d'etablir un moteur sans soupape 
offrant, a titre d'exempie non iimitatif, ies caracte- 
risaiques genirales que fait ressortir 3a description 
" ci-dessus. 

Pour la realisation du moteur sans soupape dont 
une moitie est representee figure 3, les modifica- 
tions principales a apporter seraient, par exemple, 
ies sudvarrtes : 

La distribution du balayage et de I'echappement 
se feraient au moyen d'une chemise, commandee ou 
non par un mecanisme du genre decrit ci-dessus. 

De chaque cole du moyeu du moteur serait dis- 
pose un disque oblique par rapport a Parbre mo- 
teur, et place entre des butees fixes; chacun de ces 
disques serait perce d'autant de iogements qu'il y 
aurait de chemises a commander. 

Dans chacun des logements ainsi preVus trouve- 
raient pSace des axes communiquant aux chemises 
le mouvement louvoyant desire. 

Dans ce type de moteur il serak avantageux 
d'operer le balayage en sens inverse de celui que 
comportait le moteur decrit ci-dessus : e'est-a-dire 
que le balayage se ferait du centre vers I'extre- 
miite des cylindres, I'echappement etant place aux 
deux extremites du moteur. 

Cette variante du moteur emprunterait par ail- 
leu rs, au moteur a soupapes decrit ci-dessus, maints 
details de construction qui n'appellent pas de re- 
touches, mais la composition en est caracterisee, 
dans ce qu'eHe a d'essentiel, par la figure 3 et 
la legende suivante qui s'y rapporte : 

1. Arbre moteur rectiiigne; 

2. L'etoile; 

3 et 3'. Les pistons opposes; 

4 et 4'. Les cylindres opposes; 

5. Le roulement de guidage de l'etoile; 
6 et 6'. Les butees de Tetoile; 

5 et Roulement de guidage de Farbre 1 ; 
9et9 f . Burtesderarbrel; 

12 et IE*'. Les collecteurs de balayage; 
16. (Le couiisseau avec son guide; 

18 ells'. Disques; 

19 et W. CoBecteurs d'echappement; 

20 et 20'. Chemises d'echappement et de ba- 
layage^ 

21 et 21'. Chemises de ref roidisaement. 

II eonvient de remarquer que, la partie chaude 
du cylindre etant placee aux extremites du moteur, 
tout rensembie mecanique se trouve refroidi par 
1'air de balayage. 
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L'invention dont on vient de donner deux exem- 
pies de realisation presente Favantage considera- 
ble de s'applrquer indifferemment aux moteuis a 
deux temps a injection, a balayage equicourtut, 
avec alimentation a essence ou aux combustible 
communement utilises pour ies Diesel* 

A cet avantage d'ordre general, on peut ajouter 
nombre d'avantages pratiques, notamment les sui- 
van ts : 

1° L'arbre moteur est rigoureusement rectiiigne; 

2° La construction du moteur, sous Tune ou l'au- 
tre des variantes ci-dessus, n'exige pas plus de 
vingt pieces speciales differentes, qui presque tou- 
tes sont des formes d'exacte revolution; 

3° -Le nombre total des pieces est inferieur au 
diixieme de ceBes qu'exige un moteur normal ; 

4° Le nouveau moteur est entierement monte 
sur cinq roulements et quatre butees; 

5° Le nouveau moteur est tres simple et n'est 
expose qu'a un minimum de frottemente; 

6° L'equiiibrage en est parfait et le cycle rigou- 
reusement regulier; 

7° Le moteur realise tres aisement une detente 
tres etendue (une fois et demi i'alesage par 
exemple) ;, 

8° Le tres long guidage des pistons favorise beau- 
coup leur reifroidissement; 

9° Les chambres de combustion peuvent offrir 
la forme hemispherique ; 

10° Une soupape unique par cylindre suffit; au 
fonctionnement du premier moteur decrit, l'exem- 
pie deux reaiisant le fonctionnement sans soupape; 

11° Le balayage en air pur permet le refroidis- 
sement interne du moteur * y 

12° Le balayage en equicourant permet Fevacua- 
tion totale des gaz brules; 

13° Le remplissage du cylindre est parfait, la tres 
faible longueur de tuyauterie est de section egale 
au triple de celle des moteurs normaux; 

14° L'invention permet de remedier facilement 
aux peries de puissance du moteur en altitude; 

15° L'explosion dans un cylindre est toujours 
directement opposee a une compression dans ie cy- 
lindre associe (de nieme paire) ce qui favorise 
grandement le rendement mecanique et la souplesse 
de, fonctionnement du anofceur; 

16° Le poids de celui-ci est reduit dans de tres 
grandes proporrions. La surface frontale et k hau- 
teur sont egalement reduires; 

17° Le graissage est tres simplifies 

18° II resulte de certaines des conditions enu- 
merees ci-dessus que la consommation du moteur 
est reduite au minimum; 

19° Sa tres grand e simplicite en permet la cons- 
truction et Tentrerren (a un prix de xevient excep- 
tionneBement has. 

Enfin, pour donner la mesure des avantages dont 
rinvention permet de tfaire beneficier la construe- 
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tion- et 1'entretien de ce genre de moteur, on a 
procede a une etude particuliere d'un moteur offrant 
im exemple concret dont fl est possible d'etendre 
les conclusions pratiques a des echelons divers des 
fabrications des m ernes types de moteurs. 

L'etude de ce cas concret (celui d'un moteur 
deux iemps — 12 cyiindres) a donne lieu a un 
etat statistique complet des pieces specifies neces- 
saires, en large proportion interchangeables, com- 
parativement au nombre des pieces d' usage con- 
rant sur le marche. 

A. Sont speciales (mais en grandes proportions 
interchangeables) les pieces suivantes : 
1° Douze cyiindres; 
2° Douze pistons;, 
3° Six coulisseaux; 
4° Une eto&easixbras; 
5° Un plateau en deux pieces; 
6° Un arbre njoteur; 
7° Deux flasques; 
8° Deux collecteurs de balayage; 
9° Douze culbuteurs; 
10° Deux plateaux decuibuterie; 
11° Douze guides soupape; 
12° Deux turbines de ref roidissement ; 
13° Deux cames de commande des soupapes de 
balayage; 

'14° Un carter en deux pieces. 
Cette enumeration montre que les pieces sont 
au nombre total de 68, mais appartiennent seule- 
ment a quatorze model es differents. 

B. Dans la liste ci-apres figurent les autres pie- 
ces, d'un type courant dans ie commerce, telles 
que les soupapes, les ressorts, les galets, bubees, 
arretoirs, goujons, ecrous, vis et boulons : 
1° Douze soupapes; 
2° Douze galets avec axes; 
3° Cinq roulements a billes: 
4° Quatrebutees a billes ;. 
5° Deux ecrous de plateau oscillant; 
6° Deux ecrous de came ; 
7° Six colonnettes de 12 avec ecrous; 
8° Quatre-vingt-seize boulons de 8 mm - r 
9° Trente-six boulons de 5 mm; 
10° Trente-six ecrous de 7 
11° Vingt-quatre ecrous de 5 mm ; 
12° Trente-six goujons de 7 mm ; 
13° Vingt-quatre goujons de 5 mm. 
Cette liste fait ressortir un total de deux cent qua- 
tre vingt-quinze pieces, dont les ecrous et boulons 
representent la grande majorite. 
Seraient naturellement a. prevoir : 
Soit un dispositif d'aHumage comportant Delco 
et bougies; 

Soit un dispositif a injection comportant pomne 
et injecteur. Un dispositif de balayage dans lequel 
il suffit de prevoir un ventilateur. 



RESUME 

L'invention concerne un- moteur a barilieL ionc- 
tionnant en Diesel ou a explosions, avec ou sans 
soupapes, dont Farbre est rectiligne, tubuiairr ou 
piein, entoure de pistons doubles repartis unifor- 
mement et en nombre pair, et plus generalement 
tous moteurs offrant les caracteristiques suivantes. 
considerees separement ou en combinaisons va- 
rices : 

1° Entre les pistons doubles & mouvements ele- 
mentaires de va-et-vient et 1'arbre coaxial a mouve- 
ment circulaire continu fonctionnent, comme orga- 
nes de liaison et de transformation du mouvement, 
du cote de 1'arbre un plateau oblique ou « etoile ». 
et du cote de chaque piston double un « coulisseau » 
anime d'un mouvement semi-rota tif louvoyant ; 

2° Aux pistons, montes de part et d'autre du 
coulisseau de chaque piston double suivant 1° cor- 
respondent des cyiindres fixes sur flasques et ali- 
mentes en essence ou en combustibles Diesel, et 
rravaillant ea opposition dans chaque groupe; 

3° L'etoile suivant 1° est incorporee a un moyeu 
en deux pieces comportant des organes essentiels 
de guidage, des roulements et des butees; 

4° Aux cyiindres correspondant aux pistons dou- 
bles suivant 2° sont adjointes des chapelles de sou- 
papes dont les lumieres sont obliques par rapport 
a 1'axe et favorisent, par un balayage circulaire. 
la meilleure evacuation possible des gaz brules: 

5° Le balayage estequicourant; 

6° Sur les cyiindres suivant 4° sont serres, soli- 
da i rem en t avec les flasques, des collecteurs de ba- 
layage comportant des roulements appropries a la 
traversee de 1'arbre moteur ; 

7° Les soupapes suivant 4° sont commandees par 
deux cames placees sur 1'arbre devant chaque ool- 
lecteur de balayage. Par ces cames sont tour a 
tour actionnes des poussoirs commandant les sou- 
papes de chaque groupe;. 

8° L'allumage peut se faire par les moyens das- 
siques. soit par magneto, soit par Delco ; 

9° L'allumage peut se faire egalement par 
« ignitions; 

10° Des rupteurs en nombre egal a la moitie 
du nombre des cyiindres pourraient aussi, a travers 
des bobines a deux sorties, a haute tension, ali- 
menter des bougies affectees respectivement aux cy- 
iindres en opposition de 180° ; 

11° Des clapets pourraient etre utilises dans les 
canalisations pour eviter les communications en 
retour; 

^ 12° Le ref roidissement du moteur peut etre assu- 
re par un ventilateur, associe si on le veut a un 
systeme de deflecteur approprie (ce moyen n'etant 
pas limitatif) ; 

13° A titre egalement non limitatif, le graissage 
peut etre assure par une gorge circulaire alimen- 
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tant le moyeu et' comportant des canaux fores a 14° La varkivte du type sans soupape releve des 

I'interieur des bras de I'etotie, graissant ainsi ies memes conceptions que le moteur a soupapes zt 

roulements, ies butees, les codisseaux et les pis- comporte comme lui les memes caracteristiques 

tons; essentiefles ci-dessus. 
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